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Resefia historiea de las carreteras nacionales

Las carreteras como medios de trans-
porte han tenido un desarrollo creciente
desde tiempos antiguos.

(1). "'La historia habla de construccién
de careteras en el antiguo Egipto. Erodoto
menciona una carretera existente en el
valle del Nilo, con anchura de 18 metios
y afirmada- artificialmente; esta carrete-
ra sirvié para el transporte de los gran-
des bloques de granito empleados en las
pirédmides de Cheops.

Los romanos  construyeron = calzadas
que tanto por su amplitud como por la
perfeccién de concepcién técnica dejam
apreciar las condiciones excepcionales de
construccién; todavia se conservan en Ita-
lia algunas de las anfiguas calzadas.

Bajo el reinado del Emperador Trajano

el Imperio posefa una red de carreteras
de més de 300.000 kilémetros. En gene-
ral fueron ellas construidas casi fodas con
fines militares.

Le construccién de carreteras que liga-
ran unas ciudades con otfras no empezd
en Europa hasta mediados del siglo XVII.
Las campanas napoleénicas - imprimieron
nueva actividad a la construccién de ca-
rreteras, asemejandose a las carreteras
romanas, con las cuales tenfan también de
comin la finalidad.

Entre la carretera como conductora del
trafico, y los vehiculos de diversas clases,
hay una estrecha dependencia. Los cons-

(1) Extracto de "La moderna construc-
cién de carreteras'.
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tantes perfeccionamientos y las continuas
variaciones de los vehfculos han exigido
paralelamente modificaciones y mejoras
de las carreteras. Asi ha ocurrido con los
vehiculos de traccién animal, carretas,
carros y coches, y ocurre en la actuali-
dad y aln en mayor medida, con el més

moderno medio de transporte: el automé-

vil.

En la época romana fueron utilizadas un-
merosas clases de vehiculos para perso-
nas y mercancfas, que producfan en sus
espléndidas carreteras un trafico regular
de ambas clases, a la par que un magni-
fico servicio de correos e informaciones.
Con la destruccién de las carreteras ro-
manas desaparecié el tréfico de personas
y correos, ya que en los tiempos carolin-
gios no quedaba nada de aquella organi-
zacién plblica y privada de transportes
de todas clases. ' ‘

Simulténeamente con los vehiculos a-
rrastrados por el hombre o por animales,
ha existido desde muy antiguo la preten-
sién de construir vehiculos capaces de
moverse por sus propios medios. En las
tumbas faraénicas se encuentran imége-
nes de vehiculos de vela. En el transcurso
de los siglos son los militares quienes
se han preocupado de resolver la
cuestién de los vehiculos automotores.
Empezd el perfodo experimental desde el
afio de 1769 en que el francés Cugnot
construy6 un carruaje de méquina de va- -
por, que Tué probablemente el primer ve-
hiculo mecénico que llegé a funcionar.
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Hasta el afio de 1880 en que ei alemén
Otto descubrié el motor de cuatro tiem-
pos, perfeccionado por Daimler y Benz,
el cual llegé a su completo desarrollo en
1887. Los descubrimientos de Daimler vy
Benz despertaron poco entusiasmo en A-
lemania, por lo que entraron en relacio-
nes con casas francesas que adquirieron
las licencias de- sus parientes. Uno de los
impulsos méas grandes que recibié6 el auto-
movilismo fué el descubrimiento de las
llantas neuméticas debido al veterinario
irlandés Dunlop en el afio de 1888. Este
descubrimiento permitié la  consecuciéon
de grandes velocidades.

"~ Quedaba todavia por aclarar la cues-
tion de si los nuevos vehiculos de combus-
tion interna, responderfan mejor que los
de vapor alas exigencias de la préctica,
con relacién a los vehiculos eléctricos que
entonces empezaron a circular. La prime-
ra carrera_internacional entre Parfs 'y
Rouen en el-afo de 1894, culminé con el
triunfo de un automévil construido con a-
reglo a las patentes de Daimler y Benz.

Desde aquel momento el automévil
progresé rapidisimamente. ;

En Alemania antes de la gran guerra, el
automévil hacfa escasa competencia al
vehiculo de fraccién animal, pues consis-
t{a solamente en elemento de transporte
de las clases acomodadas, siendo escaso el
nGmero de camiones automéviles que cir-
culaban. En todas las carreteras predomi-
naban los carruajes de traccién animal.
solamente después de la Guerra cambié
de aspecto la competencia entre los vehi-
culos. En la actualidad, el automévil, en
todas sus formas ha desterrado casi com-
pletamente a los demés vehiculos, no so:
lo en el aspecto de lujo, sino en el utili-
tario y en los transportes de serivicio pd-
blico.

Especialmente en las grandes ciudades
y en las carreteras que las circundan,. el
predominio del automévil es considerable.
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Con la aparicién del automévil, la ca-
rretera ha adquirido un papel preponde-
rante entre los elementos de trafico y ha
necesitado transformarse para atender a
las exigencias de la velocidad y de la car-
ga creciente del nuevo vehfculo™.

Entre nosotros el desarrollo de carre-
teras data de época muy reciente, pues
apenas puede decirse que en los Glfimos
doce anos empezd el desarrollo de ellas.

Caminos carreteables existieron en a-
quellas regiones del pafs en que las con-
diciones topogréficas lo permitieron des-
de el tiempo de la Colonia, y algunos pe-
quefios trayectos hechos durante la admi-
nistracién Reyes y Suérez.

En épocas anteriores, todas las activi-
dades de construccién de vias en el pafs
estuvieron orientadas hacia la construc-
cién de ferrocarriles.

Las posibilidades econémicas y las muy
diffciles condiciones topogréficas de la
mayorfa de las regiones del pafs, a la par
que el creciente desarrollo del vehiculo
automotor y las necesidades de abarata-
miento de fletes para el desarrollo de e-
llas hicieron orientar poco a poco al pafs
hacia la construccién de las carreferas.

Estas fueron surgiendo de acuerdo con
necesidades regionales, pero en téeminos
generales puede decirse que hasta la ad-
ministracién Abadfa Méndez (1926-1930)
ellas no obedecieron a un plan vial pre-
meditado, en el cual se hubieran armoni-
zado las tendencias de las diversas regio-
nes con las necesidades nacionales.

Las carreteras construfdas hasta aho-
ra han sido de carécter nacional, depar-
tamental y municipal. Las nacionales de-
oenden del*Ministerio de Obras Piblicas
y obedecen al plan del Consejo d= Vias de
Comunicacién; las Departamentales han
sido planeadas por las asambleas depar-
tamentales, y las municipales por los Con-
sejos o Juntas de Caminos respectivos.
Se observa que entre unas y otras debie-
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ra existir una relacién muy intima para el
mejor desarrollo de un plan arménico que
consultara las necesidades generales.

En 1925 empezé en Antioquia a esbo-
zarse un plan vial de caminos y carrete-
ras planeados por una Junta Técnica, pe-
ro puede decirse que sélo empezé la cons-
truccién de carreteras del afo 1926 en a-
delante.

En el afo de 1928, por la Ley 89, se

creb el Consejo Nacional de Vias de
Comunicacién, el cual empezé a elaborar
el primer plan de vias de comunicacién
hasta dar por resultado el plan mixto de
carreteras, ferrocarriles y arterias fluvia-
les, que en la. actualidad rige.

En el afio de 1930, con el objeto de
estudiar la organizacién que debfa darse
al ramo de Caminos y Carreteras, el en-
tonces director, doctor Uribe. Ramirez,
histori6 el proceso sequido por la organi-
zacién en un lapso de 25 afos atras; en
el informe presentado al Ministerio® de!
ramo dice asf:

"A partir del afio de 1905 hasta hoy,
el ramo de Caminos ha sido organizado
por la ley en tres épocas: 1905, 1910 y
1916, por proyectos presentados al Cuer-
po Legislativo por el Gobierno.

El proceso ha sido siempre el mismo; el
Gobierno presenta un plan meditado vy
consultado con técnicos, que sale en una
ley totalmente desfigurada; posteriormen
te, afo por afio y en sinnimero de leyes,
se destruye completamente la ley organi-
ca, se llega a un verdadero caos; - nuevo
proyecto, nueva ley y modificaciones
que principian en el mismo afio.

Asi en el perfodo de 1905 a 1910 se
dictaron tres leyes, que echaron abajo la
organizacién; en el aro de 1910 a 1916
se dictaron 32, y de 1916 4 hoy se han
dictado 104 leyes que tienen como carac-
terfsticas: carencia de plan arménico, -y
dispersién de los fondos. Existe pues hoy
un verdadero caos-en este ramo.
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Es de todo punto indispensable borrar
lo hecho, organizar y sostener esta orga-
nizacién por una disposicién constitucio-
nal; de lo contrario es indtil darle vueltas
al asunto; la historia se repite.

Organizacién del afio de 1905

En el afio de 1905, el congrsso, por la
ley 60, organizé el ramo de caminos asf:
lo. Clasificé las vias en nacionales, de-
partamentales y municipales. 20. Declaré -
vias nacionales aquellas que por ser  de
importancia requieran recursos = cuantio-
sos, como las carreteras de méas de 50 ki-
l6metros; todas las demés en departa-
mentales y municipales segln clasificacién
que debfan hacer las asambleas de los
distintos departamentos. 3o. Las vias na-
cionales se atendfan directamente en el
Ministedic: de Obras Piblicas,, creado
en ese mismo ano (1905), Ley 44, por- u-
na seccién compuesta de un Ingeniero
Jefe, un Subjefe y varios escribientes. 4o.
Las vias departementales estaban atendi-
dsa por una Junta Departamental de O-
bras Plblicas, compuesta por el Gober-
nador, el Presidente de la Corte de Cuen
tas, por tres vecinos elegidos por la Mu-
nicipalidad de la capital del Departamen-
to, por un Ingeniero nombrado y pagado
por el Ministerio de Obras Pablicas; y por
Gltimo, 50. Las vias municipales eran cons-
trufdas y conservadas por Juntas distri-
tales y municipales de caminos, constitu-
das por el Personero Municipal y dos ve-
cinos designados por el Alcalde

Como recursos fiscales para atender al
fomento de las vias pablicas se desfina-
ron por esa ley:

(a). Para las vfas nacionales hasta -el
15% del producto de la venta de pieles

(b) Para las vias departamentales has-
ta el 10% del producto-de todas-las ren--
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tas de los departamentos.

(c). Para las vias municipales el usufruc-
to de los terrenos baldfos de cada Mu-
nicipio; v,

(d) Para invertir en cualquier via se creé
la_contribucién de trabajo personal sub-
sidiario, obligatoria para todos los habi-
tantes de Colombia entre los 21 y 60 a-
nos, y por la cual todo individuo paga-

ba en trabajo o en diners hasta doce jor- -

nales al afo. Esta contribucién se hacia
efectiva por los Municipios por medio de
listas o censos de contribuyentes.

~ De 1905 a 1910 el Congreso dicts tres
leyes organizando en particular varias
vias y sacandolas del plan general.

Organizacién del afio de 1910

Nueva organizacién se dicté al Con-
greso por la ley 50 dz 1910. En virtud de
esta nueva Ley, todas las vias que antes
tenfan el carécter de nacionales, pasaron
a departamentales, y por lo tanto la or-
ganizacion y fomento de toda la red que-
dé a cargo de las respectivas asambleas.

~La nacién pasaba los auxilios destina-
dos por Ley a los departamentos, para
que ‘estos los invirtieran en las vias:

La red general de cambios quedé por
esta ley clasificada en vias departamen-
tales y municipales. ,

La red general de caminos quedé por
esta ley clasificada en vias departamenta-
les y municipales.

Como recursos fiscales para atender al
fomento de las vias, la ley autorizé a los
departamentos para que ademés de las
rentas de que dispusieran, crearan una
contribucién de caminos o de pisadura. en
forma conveniente y con destino exclusi-
sivo a la apertura y sostenimiento de los

caminos de herradura y carreteras.

213

Tanto las tarifas de este impuesto, co-
mo la distribucién de su  producto, se
dejé en cada departamento al arbitrio de
las respectivas asambleas.

Esta organizacién no dio los resultados
que se esperaban, pues en el curso de 5
anos el congreso dicté 32 leyes declaran-
do con el cardcter de nacionales 44 vias,
es decir volviendo a la organizacién de

1905.
Otganizacién del afio de 1916

A tanto llegé el caos en este perfo-
do anterior, que en el afio de 1916 el Go-
bierno presenté un nuevo proyecto de or-
ganizacién, que fue previamente consul-
tado con la Sociedad Colombiana de In-
genieros, y que, desfigurado aparecié en
la Ley 70 de ese ano asf:

lo.—Clasificé las vias en nacionales,
departamentales y municipales.

20.—Las vias nacionales estan separa-
das en tres grupos, con el objeto de es-
tablecer una prelacién gue permita cons-
truirlas en orden de importancia, a fin de
aprovechar convenientemente los escasos
recursos disponibles en cada presupues-
to. La red asf planeada tenfa una longitud
lotal aproximada de 10.752 kilémetros,
distribufdos asf:

Kms.
Primer grupo con una longitud de 4.810
Segundo grupo con una longitud de 1.205
Tercer grupo con una longitud de 4.737

TOTAL . 10.752

Jo.—Las vias nacionales debfan ser
construidas bajo la administracién dir.ec’ra
del Ministerio de Obras Piblicas (direc-

cién de caminos, creada por esa Ley), o
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delegando tal administracién a Juntas ad-
honorem, constituidas por el Goberna-
dor, el Intendente, el Comisario y el Pre-
fecto seqln el caso, y por tres ciudada-
nos Honorables y residenfes en la locali-
dad respectiva. También podian’ crearse
juntas auxiliares compuestas por el Alcal-
de y tres vecinos..

Las Juntas principales nombraban los
Ingenieros y deméas empleados superiores.

Como recursos fiscales para atender al
fomento de las vias pablicas nacionales,
esta ley establecié un fondo especial de
caminos proveniente de un recargo del
5% en los derechos de importacién de
mercancfas que se introdujeran por to-
das las aduanas de la Republica, que se
harfa figurar en todos los presupuestos
nacionales.

El fondo especial de caminos se desti-
naba exclusivamente y en primer término
a los caminos considerados como de ne-
necesidad urgente.

Esta ley que organizé técnicamente el
ramo de caminos no pudo ni ser ensaya-
da, pues principié a modificarse por el
Congreso al afio siguiente de ser expedi-
da, hasta llegar a la desorganizacién ac-
tual, que no sigue plan definido alguno,
pues cada carretera fiene una Ley espe-
cial que indica la manera como debe ad-
ministrarse y los recursos que se le deben
aplicar.

Del afio de 1916 a hoy se han dictado
104 leyes que pueden agruparse asf:

20 leyes que declaran vias nacionales.

9 que ordenan estudios de nuevas vias.

36 que ordenan a la nacién construir
determinadas carreteras y les dan orga-
nizacién especial.

|5 leyes que autorizan contratos.

12 |ey§s que crean impuestos y hacen
apropiaciones para algunas vias, y,

12 leyes que autorizan a los departa-
mentos para que construyan determina-
das vias'".
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En el afio de 1931 como resultado de
los estudios concienzudos hechos por el
Consejo Nacional de Vias de Comunica-
cién, del Director del ramo yotras enti-
dades consultivas, se llegé a la ley 88 de
1931 que fij6 la red de carreteras a car-

-go de la Nacién.

Esta red de carreteras se complementa
en parte con frayectos de ferrocarriles y
con las vfas fluviales.

El plan arménico estudiado comprendia
tres grandes troncales, a saber:

Troncal de Occidente.—Arranca de la
frontera con el Ecuador, atraviesa los de-
partamentos de Narifio, Cauca, Valle,

- Caldas, Antioquia y Bolivar, y termina en

el Puerto de Tola sobre el *atléntico.
|.569 kilémetros. ‘

Troncal del Centro.—Parte de Venecia,
punto donde comienza la navegacién del
Orteguaza, cruza las regiones més pokla-
das de la Comisarfa del Caquieté y el
Departamento del Huila hasta Villavieja,
aprovecha el ferrocarril Tolima-Huila pa-
ra llegar a Girardot y la navegacién del
rfo Magdalena, hasta el puerto desde el
cual debe construirse el sector de carre-
tera que pase por Valledupar y termine
en Riohacha. 815 kilémetros.

Troncal Oriental.—Une la frontera con
el centro y sur del pafs, atravesando los
departamentos de Cundinamarca, Boya-
c4, Santander y Norte de Santander. 994
kilbmetros. :

Fuera de estos troncales, el plan com-
prende 27 carreteras transversales que
tienen por objeto establecer coneccién
entre los troncales delineadas, o enlazar
sectores del pafs que no tocan las princi-
pales.

La red completa es de 10.487 kiléme-
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tros, de los cuales hay actualmente cons-

trufdos y en servicio, 5.773, y se espera
tener terminados para agosto del afio
1938, 700 kms. mas, lo que dar& un total
de 6.500 kilémetros.

Como se ve los resultados no pueden
ser mas halagliefios, pues en un lapso de
tiempo relativamente corto y sin  echar
mano de empréstitos, se ha alcanzado un
progreso en el desarrollo de las vias, no
esperado, y que se traduce en bienestar
y prosperidad para el pafs. '

La historia del desarrollo de carreteras

queda ilustrada por los siguientes name-
ros:

Construidos antes del

ano de 1926 oy | 427 2 361

Construidos del ano

de 1926 al 1930 k25 740

Construidos del ano

1930 al 1934 - : =23 841

Construidos del afio !

1934 a hoy : | . 900 | 408
T\OTAL . 5 T 5. 31510)

Es de notarse que las carreteras que
existfan antes del ano de 1926, parte fue-
ron construfdas durante la administracién
del Presidente Reyes, y el resto, con ra-
ras excepciones, existfan como caminos
carreteables desde el tiempo de la Colo-

nia en aquellas regiones del pafs de topo-

graffa poco accidentada.

De lo anterior se desprende que en
cuanto a plan vial nacional, el pafs sali6
del empirismo, y entré por un plan de
construccién cientifico y arménico que
enlaza todos los departamentos, y que
permitiréd dentro de poco el desarrollo de
regiones cuyas riquezas estaban casi per-
didas para la Nacién.

-

Si-en las vias nacionales hemos ganado
" bastante en cuanto a sistema, lo mismo
que en algunos departamentos que sé han

Preocupado por desarrollar sus sistemas
viales, mediante estudios hechos por
juntas técnicas, otros en cambio por fal-
ta de recursos o por carencia de elemen-
fos preparados, han dejado que sus ne-
cesidades viales surjan de acuerdo con in-
tereses creados, sin que primen los intere-
ses de la colectividad.

Es pues del todo necesario que la obra
en buena hora empezada por ¢l consejo
nacional de vfas de comunicacién, se
extienda hasta los deparfamentos, estu-
diéndoles a cada uno de ellos su plan vial

-y 'a orden de prelacién en que deben

construirse de acuerdo con su tréfico, con
sus posibilidades, con sus riquezas actua-
les o por desarrollar, de sus industrias
orientando en general hacia posibilidades
agricolas de acuerdo con sus condiciones
climatéricas y geolégicas.

Las carreferas de cada departamento
no se pueden considerar como elementos
aislados, sino como partes de un conjunto
general que seré la red del pafs.

Serfa de suma conveniencia un congre-
so de vias de comunicacién, presidido por
el ministro de obras piblicas y constitui-
do por el consejo de vias y los secreta-
rios de obras piblicas, y directores de
caminos departamentales, para fijar co-
racteristicas, érdenes de prelacién, nor-
mas de construccién, especificaciones,
sistemas y dem4s cuestiones, técnicas: de
este intercambio surgirfa a no dudarlo un
gran beneficio para todo el pafs.

Si en cuanto a sistema y plan hemos
ganado bastante, no podemos decir lo
mismo en cuanto a supsrestructura o fir-
mes de carreteras.

Las carreteras nacionales tienen pro-
yectado como firme o superestructura el
macadam, pero con confadas excepcio-
nes, puede decirse que no existe este, fir-
me en la mayor parte de nuestras carre-

_teras. El firme méas comin consiste en una

capa de 0.15 a 0.20 ms. de piedra que-

: 2%
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brada o grava sin graduacién de tamafios,
cubierta con recebos compuestos de arci-
llas o materias arenosas, es decir, casi los
mismos firmes que se usaban en caminos
de herradura y carreteables.

Entre los vehiculos, y la carrefera co-
mo conductora, necesariamente debe exis-
tir una relacién muy fntima, de tal suerte
que los disefios y especificaciones de las
carreleras, tienen necesariamente que va-
riar arménicamente con los vehfculos y

LOS GRANDES INGENIEROS

Sebastian

Entre ‘odos los ingenieros del mugdo,
en lo antiguo y lo moderno, Vaubén es el
més célebre por su gran talento militar.
Su record de labores de ese género es
verdaderamente asombroso: dirigié cua-
ronfa sitios de plazas fuertes 'y su expe-
riencia y habilidad fueron solicitadas en
la construccién o reconstruccién de cien-
{o cuarenta fortificaciones de todas cla-
scs. Como liegd a ser mariscal de  Fran-
cia, tomé parte en més de trescientos
combates.

Nacido en oscuro 'ugar de aquel pafs,
su infancia y primera juventud transcurrie-
icn plécidamente entre ios campesinos
del terrufio, hasta que algln acontecimien
to afortunado lo colocé bajo la  protec-
cién del prior de los carmelitas de Se-
mur, quien se encargb de ensenarle ma-
teméaticas, geometrfa y otras ciencias,
que le fueron de inmenso beneficio en su
carrera militar.: Esto ocurrfa en el siglo
diecisiete. En el afio 50 de tal siglo entré
al servicio del ejército de Condé, en la-
guerra de la Fronda, cuando apenas te-
nfa 17 anos, donde se distinguié desde

—~

A
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con ol adelanto alcanzado por ellos.

El vehiculo automotor por la veloci-
des que desarrolla, transmife a las carre-
teras esfuerzos distintos a los fransmiti-
dos por vehfculos de traccion animal;
por esta razén los firmes de nuestras
carreferas no resisten, o resisten mal, vy
por tanto requieren gastos cuantiosos pa-
ra un estado apenas reqular. Hay pues
nécesidad de clasificarlas, y de acuerdo
con la clasificacién, proyectarles. el firme
adecuado.

Gabriel Hérnéndez. :
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de Vauban

luego hasta el punto de que el general le
confiara una misién importante que el
muchacho hubo de rehusar por motivo de
su pobreza. Esto le valié que sus servicios
fuesen empleados en la construccién de
las fortificaciones de Clermont, ciudad
que andando ‘el fiempo habfa de fomar
militarmente, pero ya al servicio del e-
iército real, pues poco después cayd pri-

“sionero de tale tropas. Tan distinguido e-

ra por su genio militar, que Mazarin lo
traté a cuerpo de rey, y supo convertir
al joven ingeniero en leal servidor de su
soberano, con ftftulo de "ingeniero del
rey'' (1655). Entre este afio y el de la paz
(1659) le tocé a Vauban dirigir diez sitios
de ciudades fortificadas y fué herido en
varias ocasiones. Durante la paz dirigié
la construccién de varios fuertes, entre e-
llos el de Dunquerque, en el cual continud
su obra hasta un ano antes al de su muer-
te. Renovada la querra en 1662, dirigida
oor Luis en persona, a Vaubén le corres-
pondié sitiar y tomar las plazas de Douai,
Tournai y Lila, lo que le valié un grado e-
quivalente al de coronel en nuestros dfas.



